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vom 17. bis 20. Mai 1982 in der Akademie Sankelmark.
Ich danke den Teilnehmern an der Diskussion für ihre Anregungen.
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J. Wenn man die Grenzen des Meeresgebietes festlegt, das im
Rahmen eines Referats über Ostseeprobleme betrachtet werden
soll, dann mag für das eine oder andere Thema die zentrale
Ostsee genügen, die östlich der Kadettrinne beginnt und bis
zu den Slandsinseln reicht. Für das Thema "Handelsströme" wäre
eine so enge Eingrenzung des Gebietes aber äußerst unzweck-
mäßig, denn damit würden einige der verkehrspolitisch interes-
santesten Gewässer aus der Betrachtung ausgeschlossen: Es
handelt sich - im Norden angefangen - um das Bottnische Meer,
dann um die Finnische Bucht, die Rigaer Bucht, um die Zone
der Meerengen - das sog. Beltmeer - sowie um Kattegat und
Skagerrak. Man braucht nur daran zu denken, daß am Bottnisehen
Meer der Er?:ausfuhrhafen Lulea liegt, an der Finnischen Bucht
Leningrad und Tallin sowie an der Rigaer Bucht ein weiterer
bedeutender Hafen, so ist klar, daß die Nebenmeere der Ostsee
bei einer Betrachtung der Handelsströme mit erfaßt werden
müssen. Aus deutscher Sicht wäre das natürlich schon deshalb
notwendig, weil anderenfalls die deutschen - und die dänischen
Häfen des Beltmeeres nicht behandelt werden könnten.
2. Ernstlich zweifelhaft wird die Sache auch erst, wenn man
sich das Gebiet nördlich der dänischen Inseln ansieht: also
Skagerrak und Kattegat. Ist dort noch Ostsee? Steht man auf
der Sandbank vor Skagen, so kann man gut den Eindruck bekommen,
daß dort die Ostsee deutlich von der Nordsee zu unterscheiden
sei. Damit würde man freilich z.B. von der Einteilung des
Internationalen Rates für Meeresforschung (International
Council for the Exploration of the Sea = ICES) abweichen. Da-
nach liegt der "richtige" Ort nicht bei Skagen, sondern bei
Hanstholm südlich der Jammerbucht: Dort beginnt für die ICES
die Grenze zwischen Nordsee und Skagerrak,und das Skagerrak- 2 -
wie das Kattegat gehören zum Bereich III, der die Ostsee und
ihre Randmeere umfaßt. III a Nord ist das Skagerrak, III a Süd
das Kattegat und III b, c, d der "Rest" der Ostsee.
3. Es ist auch nicht nur die Meereseinteilung für die For-
schung oder die nordatlantische Fischerei, die Skagerrak und
Kattegat mit der Ostsee zusammenfaßt. Auch im Hinblick auf
die Seeschiffahrt gibt es gute Gründe, diese Wasserstraßen
gemeinsam zu behandeln. Insbesondere die Fährverbindungen
von Skandinavien zum Festland beginnen, vom Westen aus gesehen,
mit der Linie zwischen Kristiansand in Norwegen und Hirthals
in Dänemark und weiteren Linien von norwegischen Skagerrak-
häfen aus, darunter die Linien Oslo-Kopenhagen und Oslo-Kiel.
Die beiden letzten befahren also jedenfalls teilweise die
"eigentliche" Ostsee. Dieser Hinweis auf die Verbindungen Nor-
wegens zur Ostsee soll hier aber genügen. Oslo wird nicht zu
den Ostseehäfen gerechnet, dafür aber die ostjütischen, nord-
seeländischen und schwedischen Häfen am Kattegat.
Das entspricht übrigens der Abgrenzung der Ökologen: Das "Über-
einkommen über den Schutz der Meeresumwelt des Ostseegebiets"
vom 22. März 1974 gilt bis zum Breitengrad von Kap Skagen.
II.
4. Betrachtet man die Ostsee als Schiffahrtsweg, dann dient sie
einerseits dem reinen Ostseeverkehr, d.h. dem Verkehr, der
zwischen zwei oder mehreren Ostseehäfen stattfindet, und anderer-
seits dem Verkehr, der die Ostseehäfen mit Häfen in anderen
Meeren verbindet. Beim reinen Ostseeverkehr wären wiederum zwei
Kategorien zu unterscheiden, nämlich die Küstenschiffahrt zwischen
Häfen desselben Landes - etwa zwischen Flensburg und Kiel - und
die Schiffahrt zwischen Ostseehäfen verschiedener Länder - so- 3 -
zwischen Travemünde und Kopenhagen. Die Schiffahrt, die über
das Ostseegebiet hinausgreift, kann ebenfalls unterteilt wer-
den: Außer dem Verkehr, der in einem Ostseehafen beginnt bzw.
endet, gibt es den Transitverkehr, bei dem die Ostsee nur zur
Durchfahrt benutzt wird.
5. Für die Schiffahrt, die über das Ostseegebiet hinausgreift,
sind natürlich die Ostseezugänge von besonderer Bedeutung.
Solche Zugänge gibt es sowohl im Westen als auch im Osten,
allerdings sind die westlichen Zugänge bei weitem die wichtig-
sten. Natürliche Ostseezugänge sind die dänischen Meerengen,
künstlich sind der Nord-Ostsee-Kanal im Westen sowie im Osten
das russische Kanalsystem (Weißmeerkanal und Wolgo-Balt-Kanal).
Schiffe, die aus der Nordsee und durch das: Skagerrak kommen,
haben im Kattegat zwischen zwei Seewegen zu wählen: Wegen der
dänischen Inseln (insbesondere Laes^ und Anholt) kann das Katte-
gat nur entweder auf der jütischen Seite oder in dem (.tieferen)
Fahrwasser vor der schwedischen Küste befahren werden. Der kür-
zeste Weg in die eigentliche Ostsee verläuft entlang der schwe-
dischen Seite des Kattegat und dann durch den 0resund. Die Mög-
lichkeit, diesen Weg zu benutzen, besteht aber nur für relativ
kleine Schiffe, weil die Wassertiefe im südlichen 0resund so
gering ist. Nur Schiffe mit einem maximalen Tiefgang von 7,6m
können dort passieren, und dieser Tiefgang entspricht etwa einer
Größe von 8 000 bis 9 000 Tonnen Ladegewicht.
6. Größere Schiffe, die aus dem Skagerrak kommen, -müssen die
- um etwa J10 Seemeilen längere - Fahrt durch den Großen Belt
wählen. Dort kann der Tiefgang bis zu 3 5 m betragen und damit
das Ladegewicht rd. 100 000 Tonnen. Durch seine Tiefe ist der
Große Belt als Zugang zur Ostsee auch dem Kieler Kanal überlegen,
denn der höchstzulässige Schiffstiefgang im Kanal beträgt 9,5 m,- 4 -
was einer Größe von 25 000 - 27 000 t dw entspricht. Für Schiffe
dieser Größenordnung verkürzt die Passage durch den Kanal die C
c
1
Strecke um durchschnittlich 270 sm gegenüber der Fahrt um Skagen,
aber der entsprechenden Kostenersparnis steht die Belastung
durch Kanalgebühren gegenüber.
7. Die Kanalgebühren haben allerdings eine erfreuliche Neben-
wirkung: Der Schiffsverkehr durch, den Kieler Kanal wird sorg-
fältig nach Tonnage, Ladung, Herkunft und Ziel registriert -
im Gegensatz zum Verkehr durch die dänischen Meerengen. Dort
besteht zumindest seit der Aufhebung des Sundzolls kein Interesse
an einer detaillierten Registrierung mehr - nur die Schiffe wer-
den gezählt. Für den Nord-Ostsee-Kanal wurden in den letzten
Jahren (1979 und 1980) zum Güterverkehr nach Herkunfts- und Be-
stimmungsländern und nach Gütergruppen die in Tabellen 1 und 2
angegebenen Werte ermittelt.
8. Bei der Betrachtung der Passagen durch den Nord—Ostsee-Kanal
fällt auf, daß ihre Zahl von J9.79 auf 19.80 leicht zugenommen
hat - jedoch nicht für Schiffe auf der Fahrt von und nach Polen
und Schweden. Allgemein ist zu bemerken, daß die Schiffe, die
für deutsche und dänische Häfen bestimmt waren bzw. von dort
kamen, im Durchschnitt erheblich kleiner waren als die Schiffe
mit Bestimmungs-/Herkunfts-Häfen in anderen Ostseeländern. Die
Durchschnittsgröße für Schiffe, die sowjetische oder polnische
Häfen anliefen, betrug mehr als 2 000 NRT, für Schiffe von und
nach Dänemark nur etwa 500 NRT.
9. Im Hinblick auf den Güterverkehr durch den Nord^Ostsee-Kanal
muß daran erinnert werden, daß große Schiffe, insbesondere
Tanker, den Kanal nicht befahren können, so daß der Kanalverkehr
nicht repräsentativ für den gesamten Schiffsverkehr in die Ostsee- 5 -
und aus der Ostsee Ist. Immerhin enthält die Liste der beförder-
ten Güter bis auf Rohöl die wichtigsten Gütergruppen, die im
Ostseeverkehr eine Rolle spielen.
Hervorzuheben ist, daß im allgemeinen und besonders bei Kohle,
Koks, Zellulose und Stückgütern der Verkehr in Ost-West-Richtung
viel stärker ist als der vom Westen (Brunsbüttel) nach Osten
(Holtenau). Diese Güter werden also überwiegend aus dem Ostsee-
raum nach Westen transportiert. Die bedeutendste Ausnahme hier-
von ist die Getreidefahrt, aber auch bei Düngemitteln und Futter-
mitteln überwiegt der West-Ost-Verkehr.- 6 -
Tabelle 1 - Schiffsverkehr im Nord-Ostsee-Kanal nach Herkunfts-































































































































































































































Quelle: Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Fachserie 8, Reihe 5 -
Seeschiffahrt, versch. Jgg.- 7 -
Tabelle 2 - Güterverkehr auf dem Nord--Qstsee~Kanal



















































































































Quelle; Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Fachserie 8, Reihe 5





















10. Den detaillierten Angaben für den Nord-Ostsee-Kanal sind
einige globale Zahlen über den gesamten Schiffsverkehr in die
Ostsee und aus der Ostsee hinzuzufügen.







Rechnet man den Öresund nur als eine Zufahrt zur Ostsee, dann
zeigt sich, daß nicht ganz die Hälfte der Schiffe, die in die
Ostsee fuhren oder aus der Ostsee kamen, den Kanal benutzten.
Hinsichtlich der Tonnage ergibt sich allerdings ein anderes Bild.
Weil die größeren Schiffe durch den Belt fahren müssen, wirkt
sich, deren höhere Ladefähigkeit so aus, daß in Tonnen berechnet
weit mehr Güter durch die dänischen Meerengen transportiert wer-
den als durch, den Kanal. Den 50 Millionen Tonnen, die im Jahre
1975 durch den Kanal befördert wurden, standen schätzungsweise
125 bis 150 Millionen Tonnen beim Transport durch die Meerengen
2 gegenüber . Die durch Belt und Öresund beförderten Gütermengen
waren 1975 also etwa dreimal so groß wie die Mengen, die den Kanal
passierten. Inzwischen dürfte sich das Verhältnis eher zum Nach-
teil des Kanals verschoben haben, denn der Anteil des Frachtguts,
das mit größeren Schiffen transportiert wird, hat im allgemeinen
zugenommen, so auch im Ostseeverkehr. Den 60 Millionen Tonnen,
die im Jahre 1979 durch den Kanal befördert wurden, dürften also
"Gfsters^en" /Kopenhagen! 1979, S. 89. - Danmarks Statistik:
Statistisk Srbog 19.81, S. 203. - Statistisches Bundesamt, Fach-
serie 8, Reihe 5. - Seeschiffahrt, 19.80, S. 174.
2
Schätzung in "0sters^en
M, a.a.O., S. 90.— Q _
reichlich 150 Millionen Tonnen entsprechen, welche die Meer-
engen passierten.
III.
11, Dem bisher betrachteten "externen" Ostseeverkehr (also mit
Häfen außerhalb des Ostseeraums) ist der "interne" Verkehr hin-
zuzufügen. Um dafür einen Überblick über die Handelsströme auf
der Ostsee zu gewinnen, kann von den deutschen Zahlen ausgegan-
gen werden, denn sie umfassen sowohl den "internen" deutschen
Ostseehandel - nämlich den zwischen deutschen und anderen Ost-
seehäfen - als auch den "externen", der deutsche Häfen außer-
halb des Ostseegebietes berührt.
32. Der gesamte Schiffsverkehr zwischen der Bundesrepublik und
den eigentlichen Ostseeländern lag in den vergangenen vier
Jahren bei etwas über 25 Millionen Tonnen. Zu erwähnen ist außer-
dem der Schiffsverkehr mit den norwegischen Häfen am Skagerrak,
der seit 1977 von 1,3 Millionen Tonnen auf J,8 Millionen Tonnen
angewachsen ist und den Fährverkehr von Kiel nach Oslo umfaßt.
Ferner ist auf den Güterverkehr der Bundesrepublik mit den
Häfen am Schwarzen und Kaspischen Meer hinzuweisen (je etwa
eine halbe Million Tonnen in den letzten drei Jahren). Hierbei
handelt es sich um Durchgangsverkehr, der die Ostsee und ab
Leningrad das russische Kanalsystem - nämlich den Wolgo-Balt-
Schiffahrtsweg - benutzt und auch eine Verbindung zu den irani-
schen Häfen am Kaspischen Meer herstellt.- 10 -
Tabelle 3 - Güterverkehr der Bundesrepublik Deutschland





























































































































































































































































Quelle: Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Fachserie 8, Reihe 5
Seeschiffahrt, versch. Jgg.13. Zusammen mit dem Durchgangsverkehr erreichte der deutsche
Güterverkehr über die Ostsee 3 979 mehr als 30 Millionen Tonnen,
ging 3980 allerdings auf 29 Millionen Tonnen zurück. Für den
Schiffsverkehr mit den einzelnen Ländern schwanken die Zahlen
im Zeitablauf erheblich (vgl. Tabelle 3). Im allgemeinen liegen
die per Schiff aus den Ostseeländern empfangenen Mengen be-
trächtlich über den dorthin versandten Mengen. Ausnahmen be-
stehen lediglich im Schiffsverkehr mit der RSFSR (Finnische
Bucht), der DDR (bei sehr kleinen Gesamtwerten) und den däni-
schen Ostseehäfen.
J4. Die Transportzahlen sind zwar nicht identisch mit den Außen-
handelszahlen. Sie lassen aber gute Schlüsse auf die Bedeutung
der Ostsee für den Außenhandel der Bundesrepublik mit den An-
rainerstaaten zu. Nur muß bedacht werden, daß der mengenmäßige
Außenhandel dann größer ist als: der Seeverkehr, wenn andere Han-
delswege in Betracht kommen - und der Seeverkehr mit einem Ost-
seeland ist dann größer als der Außenhandel, wenn das betreffende
Land als Transitland für den Handel mit weiter entfernt liegenden
Handelspartnern benutzt wird. Der mengenmäßige Export der Bundes-
republik nach Polen war z.B. größer als der Versand über die
Ostsee, weil zahlreiche Exportgüter per Bahn oder Lastwagen
transportiert wurden. Andererseits überwog der mengenmäßige Import
der Bundesrepublik aus Schweden u.a. deshalb den Empfang von
schwedischen Gütern über die baltischen Seewege, weil schwedisches
Erz zum großen Teil über den norwegischen Hafen Narvik verladen
wird. Nach Finnland war der Versand größer als der Export

































































































































































Quelle; Statistisches Bundesamt Wiesbaden, FAchserie 7, Reihe 3 - Außenhandel nach Ländern
und Waren, Fachserie 8, Reihe 5 - Seeschiffahrt, versch. Jgg. - Statistisches Jahr-
buch 1981 für die Bundesrepublik Deutschland.
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i15. Solche Überlegungen verbieten es, aus den Seeverkehrs-
zahlen einfach Schlüsse auf den Außenhandel zu ziehen und um-
gekehrt. Trotzdem zeigt ein Vergleich der Zahlen deutlich,
daß die Ostsee als Transportweg für den Handel der Bundes-
republik Deutschland mit den Ostseeländern von entscheidender
Bedeutung ist. Da die skandinavischen Staaten besonders gut
über die Ostsee und besonders schlecht auf andere Weise zu
erreichen sind, spielt der seewärtige Handel mit ihnen eine
besonders große Rolle. Diese Rolle ist geringer bei den Län-
dern, die auf dem Landweg (auch per Pipeline) gut zu erreichen
sind - oder über Binnenwasserstraßen und Häfen an anderen
Meeren. Besonders gering ist die Rolle des Seeverkehrs im
Handel zwischen der Bundesrepublik und dem Ostseeland DDR
- etwa 1 vH -jdagegen hatte der Binnenschiffsverkehr mit 4,3
1
Millionen Tonnen im Jahre 1979 eine erhebliche Bedeutung.
J6. Wenn man den Schiffsverkehr mit dem Ostseegebiet zum ge-
samten deutschen Seeverkehr in Beziehung setzt, dann ergibt
sich, daß er etwa ein Sechstel des Gesamtverkehrs ausmacht.
Davon wird außerdem nur etwa ein Drittel über die deutschen Ost-
seehäfen abgewickelt. (Von dem Seeverkehr mit den skandinavi-
schen Ländern läuft aber mehr als die Hälfte über die schleswig-
holsteinischen Häfen an der Ostsee) ~ vgl. Tabelle 4.
Ein solches Mißverhältnis zwischen Gesamtseeverkehr und Ostsee-
verkehr ist unter den Ostseeanrainern nur für die Bundesrepublik
festzustellen, weil der deutsche seewärtige Außenhandel ganz
überwiegend in den Nordseehäfen umgeschlagen wird. Nur in der
Statistisches Bundesamt, Statistisches Jahrbuch J98J
für die Bundesrepublik Deutschland, S. 273.- 14 -
Sowjetunion besteht noch eine ähnliche Situation. Dort macht
der Ostseeverkehr etwa ein Viertel des seewärtigen Außenhandels
aus, während der "Rest" über sowjetische Häfen geht, die an
anderen Meeren liegen . Von den übrigen Ostseeländern verfügt
nur Dänemark über einen bedeutenden Hafen außerhalb des Ostsee-
raums (Esbjerg), ist aber ganz überwiegend auf den Schiffs-
verkehr über die Ostsee angewiesen.
17. Bei einer Schiffsart allerdings spielen die deutschen Ost-
seehäfen innerhalb der Bundesrepublik sogar eine dominierende
Rolle: Der Ro/Ro-Verkehr über die Häfen Lübeck, Puttgarden und
Kiel ist ungefähr dreimal so groß wie der Ro/Ro-Verkehr über
die deutschen Nordseehäfen. Das liegt an dem regen Fährverkehr
dieser drei Häfen mit Skandinavien (Dänemark, Schweden, Finn-
land, Norwegen). Tankschiffe und Containerschiffe suchten die
deutschen Ostseehäfen dagegen fast gar nicht auf (Tabelle 5).
18. Von den deutschen Ostseehäfen erzielte Lübeck (einschl.
Travemünde) den größten Umschlag - etwa die Hälfte. Puttgarden
ist insofern bemerkenswert, als dort der Versand den Empfang
deutlich üDerwog. In den anderen Ostseehäfen war der Empfang
größer als der Versand. Das trifft übrigens auch für die Nordsee-
häfen zu. Dort war in den letzten vier Jahren die Menge der
entladenen Güter mehr als dreimal so groß wie die Menge der ver-
ladenen Güter (vgl. Tabelle 6). Der Hauptgrund dafür ist, daß
die schweren Massengüter - Rohstoffe, Energieträger - ganz
überwiegend importiert werden.
ßsters^en, ^Kopenhagen/ 1979., S. 92.- 15 -



























































































































V = Versand; E = Empfang.
Quelle: Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Fachserie 8, Reihe 5 -
Seeschiffahrt, versch. Jgg.- 16 -
Tabelle 6 ~ Güterverkehr der deutschen Ostseehäfen













































































































Quelle: Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Fachserie 8, Reihe 5
Seeschiffahrt, 1980, S. 150.- 17
IV.
19. Die gütermäßige Zusammensetzung des Handels über die Ostsee
sei am Beispiel Kiels dargestellt. Die Kieler Hafenstatistik
für das Jahr 1980 weist einen Güterverkehr mit allen sog. Ver-
kehrsbezirken in der Ostsee auf (Tabelle 7). Bei Schweden,
Finnland, Polen und der DDR sind diese Verkehrsbezirke identisch
mit den betreffenden Ländern. Da Dänemark auch Nordseehäfen
besitzt, ist der Bezirk Dänemark/Ostsee und Kattegat besonders
ausgewiesen, und die Ostseebezirke der UdSSR sind aufgeteilt
in UdSSR/RSFSR (Ostsee) und UdSSR/Litauen, Estland, Lettland.
Im Durchgangsverkehr Ostsee-Weißmeerkanal hat der Hafen Kiel
Verbindung zum Verkehrsbezirk UdSSR/Weißmeer und über den Wolga-
Bai t-Kanal auch zum Verkehrsbezirk UdSSR/Schwarzes Meer, Kaspi-
sches Meer. Ebenfalls zum Durchgangsverkehr über die Ostsee ist
die Verbindung Kiel-Oslo zu rechnen, d.h. der Güterverkehr mit
dem Verkehrsbezirk Norwegen/Skagerrak.
20. Der Ostseeverkehr Kiels betrug 1980 über 9-00 000 Tonnen, etwa
drei Viertel des Gesamtverkehrs des Kieler Hafens. Zum Vergleich
seien einige der wichtigen "westlichen" Verbindungen Kiels er-
wähnt: etwa Rotterdam, das 51 000 Tonnen — vorwiegend Mineral-
ölerzeugnisse - lieferte, Südafrika, woher 21 000 Tonnen Kohle
kamen und Indien/Bengalen, von wo 65 000 Tonnen Futtermittel
bezogen wurden.
Diese Futtermittel wurden vermutlich zum Teil über die Ostsee
reexportiert. Jedenfalls weist die Hafenstatistik einen Versand
von über 22 000 Tonnen Futtermitteln nach Schweden, Norwegen/
Skagerrak, Dänemark/Ostsee, Polen und UdSSR/Schwarzes, Kaspisches
Meer aus. Alle Posten des Güterverkehrs Kiels über die Ostsee
sind in Tabelle 8 zusammengestellt. Auch wenn es sich zum Teil um
kleine Posten handelt, vermitteln sie doch ein lebendiges Bild
von der Vielfalt der Erzeugnisse, die Gegenstand des Handels
über die Ostsee sind.- 18 -















































































Quelle: Statistisches Bundesamt Wiesbaden,
Seeschiffahrt.
Fachserie 8, Reihe 5 -- 19 -
Tabelle 8 - Güterverkehr des Hafens Kiel 1980


































































































































































































































































































Quelle: Statistisches Bundesamt Wiesbaden, Fachserie 8, Reihe 5
Seeschiffahrt, versch. Jgg.- 22 -
V.
21. Während beim Ostseeverkehr der Bundesrepublik der Außen-
handel weit im Vordergrund steht, ist für die skandinavischen
Länder das Meer auch eine bedeutende "Binnenwasserstraße". Ein
Großteil des Binnenhandels wird durch die Küstenschiffahrt auf
der Ostsee abgewickelt. In Dänemark ist der Anteil des Binnen-
schiffsverkehrs besonders hoch, weil der Transport zwischen
den Inseln und von den Inseln nach Jütland notwendigerweise
per Schiff erfolgen muß. Aber auch der Binnenverkehr zwischen
den Küstenorten Schwedens und Finnlands macht einen beträcht-
lichen Teil des gesamten Schiffsverkehrs aus. In Schweden ent-
fielen vom gesamten Umschlag im Jahr etwa 30 vH auf den Verkehr
mit anderen schwedischen Häfen.
22. Wenn man Göteborg (am Kattegat) zu den schwedischen Ostsee-
häfen rechnet, dann wird der gesamte seewärtige Außenhandel
Schwedens zumindest streckenweise über die Ostsee abgewickelt.
Beim internationalen Seeverkehr führt die Fahrt allerdings
häufig weit über die Ostsee hinaus. Der interne Schiffsverkehr
Schwedens dagegen spielt sich zu einem weit größeren Teil auf
der Ostsee ab. Abzuziehen sind vor allem die (nicht sehr
großen) Mengen, die über das innerschwedische Kanalsystem trans-
portiert werden .
Zum innerschwedisehen Schiffsverkehr vgl. Sveriges
officiella Statistik, Sjöfart, J979, Tab. 23.- 23 -
Tabelle 9 - Seeverkehr der schwedischen Häfen
(Millionen t)



























































Quelle: Sveriges officiella Statistik, Statistiska meddelanden,
19.81: 29.- 24 -
23. Der Außenhandel Schwedens mit den Ostseeländern ist in
Tabelle 10 dargestellt, wobei die Transporte per Schiff be-
sonders ausgewiesen sind.
Tabelle 10 - Seeverkehr Schwedens mit den Ostseeländern






















































































Quelle Sveriges officiella Statistik, Statistiska meddelanden
1981: 28. - Statistisches Bundesamt, Wiesbaden,
Fachserie 8, Reihe 5 - Seeschiffahrt, 1979.
Daß die schwedischen Exporte in die Bundesrepublik zu einem so
großen Teil per Bahn (und nicht per Schiff) durchgeführt werden,
liegt im wesentlichen daran, daß die Eisenerze (unter anderem
wegen der Vereisungsgefahr in der nördlichen Ostsee) meist über
Narvik ausgeführt werden. Dieser Teil des schwedischen Außenhan-
dels mit der Bundesrepublik ist damit natürlich auch als Nicht-
Ostseehandel zu identifizieren.- 25 -
24. Abgesehen von dem Verkehr über Norwegen und zum Teil über
Finnland gehen jedoch auch die Bahn- und Lastwagentransporte
aus und nach Schweden über die Ostsee. Über die für den Schiffs-
verkehr genannten Zahlen hinaus ist nämlich zu berücksichtigen,
daß im Fährverkehr die Güter, die auf Eisenbahnwagen und Last-
wagen auf die Fähren verladen worden sind, als Außenhandel mit
diesen Transportmitteln - und nicht mit dem Schiff - erfaßt werden.
25. Unter den Importgütern Schwedens dominieren ganz eindeutig
Mineralöl und Mineralölprodukte. Von den 48 Millionen Tonnen
Gesamtimport per Schiff fielen 31 Millionen in diese Güter-
kategorie, davon 4,3 Millionen aus der Sowjetunion. Bei den
Ausfuhrgütern steht Eisenerz an erster Stelle. Da aber im Gegen-
satz zu Mineralöl (das nur per Schiff importiert wird) der
größte Teil des Eisenerzes mit der Bahn über die norwegische
Grenze geht, macht sich bei der Betrachtung des seewärtigen
Außenhandels die dominierende Stellung des Exports von Erz in
der schwedischen Ausfuhr nicht so stark bemerkbar. Immerhin
bestanden zwei Drittel der Exporte per Schiff nach Polen
(980 000 Tonnen) aus Eisenerz. (Mit der Bahn wurden 1 520 000
Tonnen nach Polen transportiert) .
Die wichtigsten Posten des seewärtigen Außenhandels Schwedens
sind in Tabelle M zusammengefaßt, wobei daran zu erinnern ist,
daß diese Güter zwar alle wenigstens streckenweise über die Ost-
see transportiert wurden, ein großer Teil davon aber aus Häfen
außerhalb des Ostseeraumes kam bzw. in Nicht-Ostsee-Häfen ver-
sandt wurde (vgl. dazu die Anteile des Ostseehandels in Tabelle JQ)
Umgekehrt gehört auch der Schiffsverkehr zwischen den schwedischen
Sveriges officiella Statistik, Statistiska meddelanden
19L81: 28, S. 21.- 26 -
Tabelle 11 - Seewärtiger Außenhandel Schwedens








































































































Quelle: Sveriges officiella Statistik, Statistiska meddelanden,
19.81: 29.- 27 -
Häfen (17,5 Millionen Tonnen) zur Ostseeschiffahrt, darun-
ter als größte Posten der Transport von Mineralöl und
-produkten (12,0 Millionen t), Sand, Steinen und Erden etc.
(2,3 Millionen t) sowie Zement 0,5 Millionen t) .
VI.
26. Die in Tabelle 12 zusammengestellten Angaben über den
seewärtigen Außenhandel Dänemarks weisen im großen ganzen
die gleichen Warengruppen als mengenmäßig besonders wichtig
für den Seeverkehr aus wie die Zahlen für Schweden. Natür-
lich fallen als Exportgüter die schwedischen "Spezialitä-
ten" weg — Erze, Holz, Papier und Pappe. Dafür exportiert
Dänemark größere Mengen Nahrungsmittel auf dem Seeweg.
27. Die Anteile der Ostseeländer am seewärtigen Außenhandel
Dänemarks sind etwas größer als die entsprechenden Anteile
Schwedens. Während in Schweden 19.79 von den seewärtigen Ein-
fuhren ein Viertel auf die Ostseeländer (Ostseehäfen) ent-
fielen, waren es in Dänemark etwas mehr als ein Viertel
2
(etwa 10 der 35,9 Millionen Tonnen Einfuhren über See) .
Von den dänischen Ausfuhren per Schiff ging die knappe Hälfte
2 (etwa 3,5 der 7,6 Millionen Tonnen seewärtiger Ausfuhren) in
die Ostseeländer - von den schwedischen war es ein gutes
Drittel.
Sveriges officiella Statistik, Statistiska meddelanden
1981: 29., S. 24. In Tabelle 11 ist der Binnenumsatz doppelt
gezählt (in einem schwedischen Hafen als Versand, im ande-
ren als Empfang).
2
Geschätzt nach den Teilangaben in "Statistiske e'fterretninger"
1980 Nr. 19, S. 447 - Seewärtige Einfuhren: Schweden 2,5j
Finnland 0,5; Bundesrepublik (alle Häfen)l,9j Osteuropa ca.
6,0 Millionen t. Seewärtige Ausfuhren: Schweden 2,lj
Finnland 0,1; Bundesrepublik (alle Häfen) 1,2; Osteuropa
ca. 0,5 Millionen t.- 28 -
Tabelle 12 - Seewärtiger Außenhandel Dänemarks















































































































Quelle: Danmarks Statistik, Statistiske efterretninger
J980 Nr. 19, ]982 Nr. Jl, Statistisk Ärbog J981.- 29 -
28. An dieser Stelle muß hervorgehoben werden, daß es hier
nur um einen Teil des Außenhandels - um den Außenhandel
per Schiff - geht und außerdem, daß die Zahlenangaben sich
auf Mengen beziehen. Beides steht miteinander in engem Zusam-
menhang, denn der Transport per Schiff wird gerne für schwere
Güter gewählt. Empfindliche und klein dimensionierte Güter
werden dagegen vorzugsweise mit Lastwagen versandt und brau-
chen im Haus-zu-Haus-Verkehr nich.t umgeladen zu werden.
Auch bei dieser Transportart muß jedoch im Ostseeraum meist
eine Strecke über See bewältigt werden - abgesehen vom Last-
wagenverkehr über die deutsch-jütische Grenze. Aus diesem
Grunde hat sich auf der Ostsee ein sehr lebhafter Fährverkehr
entwickelt. Er verbindet vor allem Dänemark mit der Bundes-
republik Deutschland, Schweden, Norwegen und der DDR, aber
auch Schweden mit der Bundesrepublik, Finnland, der DDR und
Polen. Von der Bundesrepublik aus gibt es außerdem noch die
Fährverbindung zwischen Travemünde und Helsinki.
Die wichtigsten dänischen Fährverbindungen sind in Tabelle 13
zusammengestellt. Dabei werden auch von dem bedeutenden
innerdänischen Fährverkehr einige Linien erwähnt, weil sie
teilweise der Verbindung mit dem Ausland dienen. Ein Hin-
weis auf die Bedeutung der dänischen Fährlinien für den
Güterverkehr ergibt sich aus der Zahl der jeweils verladenen
Las tkraf twagen.- 30 -



































































Quelle: Danmarks Statistik, Statistiske efterretninger,
J98O Nr. Ja.- 31 -
VII.
29. Für das dritte skandinavische Ostseeland - Finnland - über-
wiegen unter den Waren, die über die Ostsee ausgeführt werden,
Holz und Holzerzeugnisse, Zellulose, Papier und Pappe. Auf der
Einfuhrseite sind es die Energieträger Mineralöl und Mineralöl-
erzeugnisse, Kohle und Koks (vgl. Tabelle 14). Daß die
"festen und flüssigen Brennstoffe" bei den Anlandungen über-
wiegen, ist ein Tatbestand, den Finnland also mit den anderen
skandinavischen Ostseeländern gemeinsam hat. Spezifisch finnisch
ist aber der hohe Anteil an sowjetischem Mineralöl (und - im
Verhältnis zu Schweden - an polnischer Kohle). Das führte u.a.
dazu, daß fast ein Drittel der über See importierten Waren aus
der Sowjetunion kamen.
30. Die enge wirtschaftliche Verflechtung Finnlands mit der
UdSSR macht sich, demnach auch im Seeverkehr bemerkbar - aller-
dings nur auf der Empfangsseite. Der Versand finnischer Güter
per Schiff in die Sowjetunion ist dagegen gering - und lag
zwischen 4 und 5 vH der Gesamtverladungen. Dieser niedrige
Prozentsatz ist aber nicht erstaunlich, weil die Länder eine
lange gemeinsame Landgrenze haben und durch Landverkehrswege
(Straßen, Eisenbahn, Binnenwasserstraßen) verbunden sind. Außer-
dem besteht der finnische Export in die UdSSR zu einem erhebli-
chen Teil aus Schiffen, die aber nicht zu den über See "verla-
denen'
1 Tonnen gerechnet werden.- 32 -












































































Quelle: Finlands officiella Statistik, Sjöfart





















































































































































Tabelle 16 - Seewärtiger Außenhandel Polens mit dem














































































Quelle: Polish Maritime News 1980 Nr. 7/8, 1981 Nr. 6. _
Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 5 -
Seeschiffahrt, 1979, 1980.35 -
Tabelle 17 - Seewärtiger Außenhandel Polens

















































































































































Quelle: Polish Maritime News 1980 Nr. 7/8, 1981 Nr. 6;
Statistisches Bundesamt, Fachserie 8, Reihe 5 - Seeschiffahrt
1979, 19.80.- 36
VIII.
31. Der mengenmäßige Außenhandel Polens geht etwa zur Hälfte
über die Ostsee - bei den Importen ist der Anteil der Schiffs-
transporte kleiner, bei den Exporten größer. Der Unterschied
beruht darauf, daß Polens Haupteinfuhrgüter überwiegend über
die trockene Grenze ins Land kommen (Erze per Bahn, Mineralöl
per Pipeline), während die Hauptausfuhrgüter (Kohle und Koks)
per Schiff exportiert werden (Tabelle 36).
32. Ähnlich, liegen die Verhältnisse hinsichtlich, des Anteils
der Ostseeländer am mengenmäßigen Außenhandel Polens. Weniger
als 5 vH der polnischen Einfuhren kommen auf dem Seeweg aus den
Ostseeländern. Von den polnischen Ausfuhren geht dagegen gut
ein Sechstel auf diesem Wege in die Anrainerstaaten der Ostsee
(Tabelle 17). Auch hier liegt das am "Sortiment": Polnische
Kohle (das bei weitem wichtigste Ausfuhrgut) wird in großen
Mengen in die Ostseeländer exportiert, aber Mineralöl und Erze
(die wichtigsten Importgüter) kommen überwiegend woanders her
- insbesondere aus der UdSSR,
Immerhin importiert Polen aber auch, erhebliche Mengen schwedi-
schen Erzes. Das - und die Tatsache, daß Schweden relativ wenig
polnische Kohle bezieht - hat dazu geführt, daß Schweden das
einzige Ostseeland ist, daß mehr nach Polen exportiert als es
von dort bezieht. Alle anderen - abgesehen vom Sonderfall der
Sowjetunion - importieren mengenmäßig weit mehr polnische Güter
(d.h. Kohle) als sie dorthin versenden. An dieser Stelle sollte
aber einmal mehr daran erinnert werden, daß diese Bilanz nur
die Außenhandelsmengen betrifft und sich nicht etwa auf die
Werte bezieht, die sich in den Zahlungsbilanzen niederschlagen.
Eine Tonne Kohle ist nun einmal viel billiger als eine Tonne
Maschinen.- 37 -
33. Seit Ende 1980 hat der Umschlag der polnischen Häfen wegen
der innenpolitischen Unruhen stark abgenommen, und vor allem
ging das Verladen von Kohle um etwa zwei Drittel zurück.























































Quelle: Polish Maritime News 1981, Nr. 9, S. 20.
"Polish Maritime News" berichtete, daß im ersten Quartal 1981
der Umschlag von Kohle und Koks nur 22,6 vH des entsprechenden
Umschlags im ersten Quartal 3 9-80 betrug, während allgemein ein
Rückgang des polnischen Hafenumschlags auf 56,5 vH des Ver-
gleichsquartals zu verzeichnen war. Dadurch hat sich natürlich
auch das Gewicht der Kohle im polnischen Außenhandel verringert.
34. Eine wichtige Besonderheit des polnischen Seeverkehrs muß
noch erwähnt werden, nämlich die erhebliche Bedeutung der pol-
nischen Häfen für den Gütertransit. Von den Transportmitteln,
die Polen als Transitland benutzen, liegt zwar die Pipeline
bei weitem an erster Stelle: 1980 waren von insgesamt 39 Millio-
nen Tonnen Transitgütern reichlich die Hälfe (.20 Millionen Tonnen^- 38 -
sowjetisches Erdöl, das in die DDR floß. Dieser ungewöhnlich
große Anteil der Pipeline-Transporte sollte aber die beacht-
liche Rolle des Transitverkehrs über die Ostsee nicht verges-
sen lassen.
Immerhin wurden zwischen 1976 und 1980 jährlich vier bis fünf
Millionen Tonnen Transitgüter In den polnischen Häfen umge-
schlagen, also mehr als im polnischen Ostseehandel mit jedem
einzelnen der skandinavischen Länder abgefertigt wurden. Da-
bei handelte es sich vorwiegend um Güter, die aus der Tschecho-
slowakei kamen bzw. nach dort weitergeleitet wurden (Tabelle 19).
























































































Quelle: Polish. Maritime News 1981, Nr. 7/8.- Eigene Berechnungen.- 39 -
Tabelle 20 - Güterumschlag der Seehäfen und Transportmenge


















































































Quelle: Staatliche Zentralverwaltung für Statistik, Statistisches
Jahrbuch der DDR 1981, S. 213, 214.- 40 -
IX.
35. Der seewärtige Güterumschlag der DDR betrug im Jahre 1970
insgesamt 17,5 Millionen Tonnen, 1980 waren es 19,3 Millionen
Tonnen (Tabelle 20). Dabei sind im GesamtSeeverkehr - wie bei
den anderen Ostseeländern - Transporte, die über die Ostsee
hinausgingen, mit erfaßt. Im engeren Ostseebereich spielte für
die DDR der Güterverkehr mit der Sowjetunion eine besondere
Rolle - unter anderem der reguläre Liniendienst zwischen Rostock
und Riga. Wenn man den Rohrleitungstransport ausnimmt, so
wurde im Jahre ]979 fast die Hälfte der DDR-Importe aus der
Sowjetunion auf dem Seeweg abgewickelt .
Dabei wurde in erheblichem Umfang die Ostsee als (letzte^ Teil-
strecke für sowjetische Binnenschiffe benutzt, die Ladung aus
2
dem Innern der UdSSR für die DDR-Häfen beförderten . Im Jahre
J 979 betrugen diese Transporte von seegehenden Binnenschiffen
über eine halbe Million Tonnen. Darunter befanden sich seit
J977 jährlich etwa 110 000 Tonnen Manganerz, die von Asow am
Don nach Stralsund befördert wurden und dabei auf einer Strecke
von 3 777 km sowjetische Binnenwasserstraßen benutzten und für
die letzten 1 280 km die Ostsee.
37. Der sowjetische internationale Seeverkehr über die Ostsee
kann für 1979 und 19.80 auf 50 bis 55 Millionen Tonnen geschätzt
werden. Das entspricht etwa einem Viertel der Gütertransport-
menge des sowjetIschen"Transportzweiges" Seeschiffahrt, die
1979 insgesamt etwa 227 Millionen Tonnen und 1980 etwa 228 Millio-
3 ...
nen Tonnen betrug . Der angegebene Anteil von einem Viertel
1 "Seewirtschaft" Berlin (OstJ 1980, S. 215.
2 "Seewirtschaft
1
1 19.80, S. 216.
3
UdSSR in Zahlen für 1979 und 1980 (Statistisches Handbuch),
Moskau 1980 und 1981.erfaßt nur die Außenhandelstransporte, und die beträchtlichen
Gütermengen des seewärtigen Binnenverkehrs zwischen den sowje-
tischen Ostseehäfen sind schon abgezogen .
38. Legt man diese Mengen für die Sowjetunion zugrunde und
rechnet bei der Bundesrepublik nur den Seeverkehr über die Ost-
seehäfen, dann kann man versuchen, einige Angaben über die
relative Bedeutung des Ostseehandels für die Volkswirtschaften
der Anrainerstaaten zu machen. Ein solcher Versuch ist von einer
2 dänischen Arbeitsgruppe unternommen worden. Zu diesem Zweck
wurden nicht nur die Gütermengen berücksichtigt, die über die
Ostsee transportiert worden waren, sondern auch die Werte abge-
schätzt. Wie die Verfasser selbst schreiben, sind dabei teilweise
erheblich gewagte Schätzungen vorgenommen worden. Das gilt ins-
besondere für die Angaben zum "Bruttosozialprodukt" und zur
Bewertung des Außenhandels der beteiligten RGW-Staaten. Im übri-
gen sind Werte von 1975 zugrundegelegt worden. Da es aber um
die relativen Zahlen geht, kamen die Verfasser zu dem Ergebnis,
daß die Relationen annähernd bestehen geblieben sein dürften,
obwohl die absoluten Zahlen für das Jahr der Veröffentlichung
(J979) größer geworden waren. Die Annahme, daß die Verhältnis-
zahlen kaum verändert sind, erscheint auch jetzt noch plausibel,
und so seien diese interessanten Angaben über die Anteile des
Ostseehandels a) am gesamten Außenhandel, b) am seewärtigen
Außenhandel, c) am Bruttosozialprodukt und d) an der Versorgung
der Volkswirtschaft in den Uferstaaten in einer abschließenden
Tabelle (2J) unterbreitet. Sie basieren auf der genannten däni-
Die Schätzung basiert auf einer Schätzung einer dänischen
Studiengruppe, die für 1975 durchgeführt wurde. Zur Methode vgl,
"0sters^en", a.a.O., S. 9J ff. Bei einer Fortschreibung der
Schätzwerte kommt man für den sowjetischen Binnenverkehr über
die Ostsee auf 16-]8 Millionen Tonnen.
2
Sikkerhedspolitisk Studiegruppe. Die Ergebnisse sind veröffent-
licht in "0sters^en" /Kopenhagen^ J979, Kapitel III:
0konomisk udnyttelse af 0stersoen.- 42 -
sehen Untersuchung, sind aber durch eigene Berechnungen
ergänzt worden.

























































Werte für 1975. - z.T. Schätzungen. - Mengenmäßige An-
teile, z.T. geschätzt. - d Grobe Schätzungen, insbesondere bei
den RGW-Ländern. -




Quelle: Angaben und Schätzungen in "0sters^en", Kopenhagen 1979,
S. 91 ff. - Eigene Berechnungen.